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TORTENELEM ES GEOPOLITIKA A DUNAI
FEJLESZTESEK HATTEREBEN!

Gondolatok a Duna régidformdlc szerepéhez

ABSZTRAKT

A folyovizek jelentSs szerepet jitszottak az eurdpai gazdasig kialakuldsdban,
fejlédésében. A vasut és dltalaban a gépesitett kozlekedés megjelenése elStt kitliintetett
szerepik volt a széllitisban, de sok gazdasdgban még ma is alapvets szerepet jétszanak.
A tanulminy a Duna gazdasigi fejlédéstinkben betoltott torténelmi szerepét vizsgilja,
s azt, hogy a gazdasdgi sziikségszertiségen kivil milyen geopolitikai események,
hatisok alakitottik ezt a szerepet, s hogy mely okokra vezethetd vissza, hogy a Duna
a lehetségesnél kisebb mértékben jrult hozzd Magyarorszdg és Délkelet-Eurépa
fejlédéséhez az utobbi 200 évben.
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Egy jelent6s méretd folyd, amely agrir termékorzeteket kot Gssze a felvevs pi-
accal, nyersanyaglelShelyeket a feldolgozdipari korzetekkel torténelmi Iéptékben
hozzijarulhat ahhoz, hogy egy egytittm(ikodd gazdasdgi térség kialakulhasson. A
Duna mint tengely, mint hatdr t6bb birodalom fontos foldrajzi elemévé valt (Breu
1971), igy fontos hatalmi tényezs. Abban tobb szerzd egyetért, hogy a Duna
gazdasigtejleszts erével birt térséglinkben (Gal 2001), de napjainkban gy latjuk,
hogy a Duna mint kézlekedési folyosé kihaszndltsiga alacsony szint(i, messze el-
marad a lehetSségektdl, kiilonosen a folyd kozépsé és alsé szakaszan. Ennek oka-
ként dltalaban azt nevezik meg, hogy a hajout adottsigai, paraméterei gyengék,
elmaradtak azok a fejlesztések, amelyek azt jobban kihaszndlhat6va tették volna,
igy szamos akadaly neheziti a kézlekedést. Nem tagadva ennek az allitasnak az
igazit elemzink olyan okokat, amelyekre visszavezethetd, hogy a folyé kihasz-
niltsiginak szintje alacsony maradt. Tanulmdnyunk torténelmi léptékben vizs-
gdlja a Duna és a térség gazdasagi integraciéjanak kapcsolatit, s prébal napjaink
tertleti fejlédési folyamatainak vizsgalatdhoz bizonyos torténelmi hétteret adni.

1 A tanulminy a Valtozds és folytonossdg a magyar térképzetekben: nemzet, teriletiség,
fejlesztés és hatarpolitika cimd NN 114468 témaszami Nemzeti Kutatisi, Fejlesztési és
Innoviciés Hivatal (NKFIH) kutatis keretében késziilt.
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Bevezetd

Egy foly6 a gazdasdgtorténet jelentSs részében mint kozlekedési, széllitasi at-
vonal jarul hozza egy régié gazdasiginak szervezéséhez, s mint ilyen, alakitja
is a gazdasagi térszerkezetet. Eppen ezért tanulméanyunkban a térség gazdasagi
egységestilésének kérdését a vizi szallitds gazdasagi szerepén keresztil vizsgal-
juk. Megkozelitésiink elsGsorban arra koncentrél, hogy a kiilonb6zé gazda-
sdgtorténeti korokban milyen szerepe lett volna a folyénak a térség gazdasigi
fejlédésében, s vizsgiljuk azokat az (elsGsorban geopolitikai) okokat, amelyek
miatt a Duna nem tudott teljes mértékben megfelelni ezeknek a gazdasigi
igényeknek (Hardi, 2012).

Két olyan tényt emlitenénk meg, ami miatt a vizi kozlekedést ma csekély
mértékben igényli a gazdasig a Duna mentén, s emiatt annak kihasznaltsiga
elmarad a lehetségestdl. Egyrészt térséglinkben nem alakult ki egy gazdasigi
dgazatban sem olyan regiondlis kapcsolatrendszer, amelynek tengelyét, felté-
teleit a foly6 biztositotta volna. A Duna mentén, az indusztrializicié sordn
kiépilé nemzetgazdasigok inkdbb versenytdrsakkd viltak, semmint egymast
kiegészits rendszerré. Masrészt nem épilt ki az a vizi kozlekedési hilézat, ami
a vizi kozlekedés hatékonysigit fokozta volna, im. a hajézhaté mellékfolydk,
atkots és utrovidits csatorndk rendszere, kikotsk, csatlakozasi pontok més koz-
lekedési rendszerekhez (vasut). Igy a jelenleg létezs, rendkiviil hosszi vizi ut el-
s6sorban tranzitszéllitasok bonyolitisira alkalmas, a térségi kapcsolatrendszer
tejlédését kevésbé szolgilja.

A térség gazdasaginak fejlédése, ennek kapesin a Duna mint vizi at fejls-
dése jellegzetesen szakaszolhat6 az elmilt bé kétszaz évben. Ugy litjuk, hogy a
szakaszok kialakitdsaban nagyon nagy szerepet kapott térségiink geopolitikija,
amely egyrészt megszabta a korszakhatdrokat, mdsrészt befolydsolta azokat a
tejlesztéseket, amelyek az egyes korszakokban sziikségesek lettek volna ahhoz,
hogy létrejohessen egy olyan, folyé menti, egytuttmikods gazdasigi kapcsolat-
rendszer, amely mds, hasonlé nagysagrendd, eurépai folyé mentén létrejohetett
ebben az id6szakban. Mindenesetre szimos olyan, a Duna foldrajzi jellegze-
tességeibdl ad6dé fejlesztési kérdés merilt fel a 200 év sordn, amelyek azéta is
rendszeresen elébukkannak.

A 19. szdzad: gabonaszdllitds, kolonializdcio, iparosodds

A 19.szazadban a Duna térségében, s a dunai hajézas kérdésében elsdsorban az
Oszman, az Orosz és a Habsburg Birodalom érdekei titkoztek. A £6 cél a balki-
ni befolyds megérzése, illetve megszerzése volt, de ehhez kapcsolédott a dunai
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haj6zis és kereskedelem ellendrzésének lehetésége is. Oroszorszig szarazfoldi
elzartsagabol a Fekete-tenger irdnyédba kivant kitorni, s ezért mar a 18. szdzad-
ban elérte annak partvidékét. A kereskedelmének fellenditése érdekében meg-
alapitottik Odesszit (1794), amelynek {6 szerepe az orosz gabona vildgpiacra
juttatdsa volt. Az oroszok legfontosabb érdeke a szabad mozgis és kereskedelem
a Fekete-tengeren és a szorosokban (Boszporusz és Dardanelldk), s kivaltképp
a gabonakereskedelemben a fiatal kikot6viros, Odessza érdekeinek védelme
volt (LeDonne, 2006). A terjeszkedés miatt az Orosz Birodalom hamar ssze-
tizésbe kertlt a Balkdnt, s igy a Duna mentét is uralé Oszmén Birodalommal,
s ez vezetett az orosz—torok hdbortk sordhoz a 18-19. szazadban. Az Oszmin
Birodalom ugyanakkor a kereskedelmet, igy a dunai kereskedelmet is monopo-
lizédlta, abbol csak Ausztria szdmadra tett bizonyos engedményeket.

1829 elstt a Duna f6 gazdasigi funkcidja a magyar Alfold gabondjanak
elszéllitdsa volt, egyrészt a birodalmi kézpontba (Bécs), masrészt — dtrakodds-
sal — az adriai kik6t6kbe. A Dundn lefelé torténd szallitdst (a Fekete-tenger
irdnydba) a Torok Birodalom akadalyozta, megtartva a kereskedelem monopé-
liumat. Az Bécs felé vezetd ut foldrajzi hatranya, hogy a foly6n felfelé kellett
vontatni a rakomdnyt. A déli at a Szdva és a Kulpa folyok kézbeiktatdsdval
Fiume felé tartott, s a Kulpa adottsigai, valamint a tdbbszori dtrakodds miatt
bizonytalan és driga piacra jutdst biztositott, s ez jelentds hétranyt okozott
a magyar gabondnak a kelet-eurépai termelékkel szemben. A dunai hajézast
ekkor a Habsburg Birodalom és a Térok Birodalom feliigyelte.

A t6bb allam teriiletét érinté folydkon a hajézis szabadsdgit az 1815. évi,
a napodleoni habordkat lezdré bécsi kongresszus mondta ki, de csak elvben, s a
Duna kérdése ekkor még nem meriilt fel nevesitve.

A szallitdsi irdinyoknak megfelelSen a csatorna-fejlesztési tervek a rossz
toldrajzi adottsigok kiigazitdsit szolgaltak. A magyar Alféld gabondjit csak
nagy keril6vel, a Tiszdn lehajézva, majd a Dundn felfelé lehetett szallitani.
Ezért 1802-re elkésziilt a Tiszat a Dunaval 6sszekots, 118 kilométeres Ferenc-
csatorna. Ez 227 kilométerrel és 20 nappal roviditette meg a gabona utjit Bécs
felé. A 19. szazad elejétdl tervek sziilettek a Duna—Szdva csatorna létesitésére
(amely 420 km-rel réviditette volna le az utat), valamint a Kulpa folyé csator-
nazasat is tervbe vették.

A kovetkezd periddus (1829-1856) kezdetét a drindpolyi orosz—torok bé-
ke-megallapodashoz kotjiik, mivel ekkor valt az Orosz Birodalom a delta vidék
urdva. Ez a héditds azonban tobb 1épcsében tértént meg. Oroszorszdg a Duna
haszndlatira médr 1774-ben lehet6séget kapott a portitdl, de a part menti te-
rilleteket (Besszarabidt) csak 1812-ben szerezte meg, s vélt igy Duna parti 4l-
lamma. Befolyasit novelve a Havasalfoldi Fejedelemség és igy annak kikot6i
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(Giurgiu, Braila és Turnu Magurele) mar orosz érdekszféraba tartoztak 1826-ban
(Akkerman egyezmény), de a torkolatvidék egésze az 1828-1829-es orosz—torok
haborut kévetden kertilt a cri birodalom fennhatdsaga ald. Ez a ditum egyuttal
az oszman kereskedelmi monopélium megtorését is jelentette nem csak a Dundn,
de a Boszporusz szorosban is. A Balkdn eddigi gabona-kiviteli tilalma feloldé-
dott, ami hozzajarult a dunai kereskedelem fellendiiléséhez. Ez a béke lehet6vé
tette az orosz, osztrdk, a torok és a dunai fejedelemségek hajéi szdamara, hogy
a foly6 teljes hosszdban hajézzanak (Palotis, 1984). Csakhogy Oroszorszig —
mint a delta birtokosa — a sajit gabonakereskedelme érdekében a tengeri kijutast
akadalyozta. Karantént dllitott fel a Szulinai-dgban, s minden hajét Odesszéiba
kiildott megfigyelésre (Krehbiel, 1918). Masrészt a hatalmas mennyiségl hor-
dalékot szillit6 dgakat nem tartotta karban, igy a hajézéut egyre rosszabba vilt.
Ausztridval ugyan kotott egy egyezményt 1840-ben a hajézas és a kereskedelem
biztositasirél, de annak rendelkezéseit nem tartotta be (Palotis, 1984).

A Duna szillitési jelentSsége szempontjabdl a mésik kiemelkedd esemény
a g6zhajézds megjelenése volt. A géphajé forradalmasitotta a folydvizi szalli-
tast, mert igy drral szemben is viszonylag gyorsan tudtak kozlekedni a megra-
kott uszilyok, s egyre nagyobb lett a hajék befogadé képessége, ami gazdasi-
gosabba tette a szallitast.

Ezek a politikai és technikai valtozasok tették lehet6vé, hogy a vizi ke-
reskedelem jelentdsége megnétt, s 1829-ben megalakulhatott a késébb stra-
tégiai jelentSséglivé valt Erste Keiserliche-Konigliche Donau Dampfschiff
Gesellschaft (DDSG) Széchenyi Istvan vezetésével.

A vizi uthalézat igénye nem csak a Duna koézéps6 és alsé szakaszin,
hanem a felsé szakaszon is jelentkezett. Bajororszagban a vizi 6sszekotte-
tés igényét mar nem egyszertien a gabonaszallitds, hanem az egységes német
gazdasdgi térhez valé kapcsolodas igénye motivilta. Igy keriilt sor 1836 és
1846 kozott a Lajos/Ludwig-csatorna megépitésére, amely a mai Duna—
Majna 6sszekottetés elédjének tekinthetd. A folyé kozépsé és alsé szakaszan
a fejlesztések célja az orosz uralom alatt dll6 torkolatvidék kikertilése volt.
Ezért mar 1834-ben a DDSG javaslatot tett egy olyan csatorna megépitésé-
re, ami a mai romdn Duna-Fekete-tenger csatorna szerepét toltotte volna be
(Turnock, 1986). Mivel ezt a tervet a Dobrudzsit uralé Oszmdn Birodalom
orosz nyomdsra meghiusitotta, a gézhaj6zisi tirsasig egy postautat szerve-
zett 1840-ben Russe és Virna kozott. (E két varos kozott épult ki késSbb a
Torok Birodalom elsé vasdtvonala [Erdési, 2008].)

Az 1856 és 1914 kozotti idészakot politikai téren a Duna nemzetkozivé
véldsa, mig gazdasigi téren az iparositds, a nemzeti gazdasdgi terek kiépitésé-
nek id8szakaként nevezhetjik meg. 1856 lényeges ddtum a térségben, mivel
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ekkor sikerilt egy eurépai hatalmi koalicionak a krimi habordban idélegesen
visszaszoritani a terjeszkedé Oroszorszagot. Ezzel a gy6zelemmel az eurdpai
szovetséges er6k megvédték a brit és francia érdekeket a mediterrineum ke-
leti medencéjében. Ugyanakkor azt is meg kellett akaddlyozni, hogy Ausztria,
mintegy levaltva az oroszokat hatalmi poziciékat szerezzen a térségben. Erre
a legjobb megoldds a Duna kézlekedésének nemzetkozi rezsim ald helyezése
volt. A Duna szempontjabél lényeges, hogy ezzel felszabadult a torkolat hajé-
zdsa. A gy6ztes hatalmak a torkolat szabad hasznélata érdekében hoztik létre
(elészor csak ideiglenes jelleggel) az Eurépai Duna Bizottsigot, amelyben a
habortban gydztes hatalmak és Oroszorszag vettek részt. A Braildtdl felfelé
terjedd szakasz ,szervezé ereje” a Monarchia maradt, s vezetésével megalakult
a parti dllamokat tdmorit6 Nemzetkozi Duna Bizottsdg is, amelynek miikodé-
se viszont névleges maradt, mivel nem sikertlt kialakitani az egylttmdkodést
Ausztria és az 6ndllésulé dunai fejedelemségek kozott. Az EDB viszont egy
kulonleges rezsimet valdsitott meg, mivel egy olyan teriileten hozott 1étre sajit
szabalyzatokat, amely kiilonb6z6 dllamokhoz tartozott, s ezeket a szabalyokat
be is tartathatta, s szankciondlhatta.

A Habsburg Birodalom egy kvizi kolonialista szerepet villalt a Duna
mentén a 19.szdzad mésodik felében. Ezt a tevékenységét elsésorban a DDSG
miikodésére alapozta, amely az 1880-as évekre a vilag legnagyobb belvizi ha-
jozdsi trsasdgava nétte ki magat, szénbdnyakat, vasutat, hajégydrakat tartott
fenn (Erdési 2008). Funkcidja az Als6-Dundn tipikusan a centrum-—peri-
téria viszonyrendszer fenntartdsa volt a kereskedelemben, ugyanakkor rajta
keresztil szimos modernizacié jutott el az agrir dominancidju Als6-Duna
menti térségekbe (Erdési-Gal-Hajdu, 2002). A DDSG gézhajézisi mono-
péliuma ugyanakkor magira a Dundra vonatkozott, mig a mellékfolyékon
szabadon alakulhattak mds tdrsasigok. Ezek a tirsasigok azonban, pusztin
a mellékfolyokat hasznilva nem voltak életképesek, nem birtik a versenyt a
DDSG-vel (Hamori, 1999). 1857 utin mdr mas tdrsasdgok is kozlekedtet-
hettek gézhajokat a Dundn, de a DDSG kezdeti elényével nem tudtak ver-
senyezni. A mellékfolydk hajézdsa pedig tovabbra is kezdetleges maradt. Ez
annak ellenére is igaz, hogy a legnagyobb gabonaforgalmat, 1865-6s adatok
alapjan a mellékfolyck kik6tsi bonyolitottdk, un. Makd, Sziszek, Szeged, s
csak ezek utin kovetkezett Gydr és Braila (Der Schiffs- und Waren-Verkehr,
1868). A Ferenc-csatornit is jelents mértékben hasznaltik a széllitdsokra, de
ezek a kozlekedési eszkozok vontatott uszélyok voltak.

Ebben az idszakban indult meg a vasit fejlédése is. Igy a vizi ut szdmara
komoly versenytirs jelentkezett. Ez a verseny elsésorban abban nyilvanult meg,
hogy a kialakulé nemzetdllami gazdasigi terek integriciéjat sokkal jobban
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lehetett a vasdtra alapozni, mint a vizi utra. Gyorsabban, litvinyosabban fej-
leszthetd volt, mint a viziat-halézat, ezért a t6két el is vonta att6l (Hoszpotzky,
1908). A vasuti kozlekedés gyorsabb, sok drufajta (és a személykozlekedés)
szempontjabdl gazdasdgosabb is, mint a vizi szallitis. Magyarorszigon a vasu-
tak kiépitésénél szempont volt a gabonaforgalom vasutra terelése, még azon az
aron is, hogy a viteldijakat irredlisan alacsonyan tartottik azokban a viszonyla-
tokban, ahol a vizi ut konkurenciit jelenthetett (Gréfik, 2004).

A hatalmi vetélkedésnek egy Gjabb dimenziét adott a vasutépités és ha-
jozas kozotti vetélkedés az 1860-as évektSl. Ennek egyik megjelenése volt,
hogy a gabonaszillitisok gyorsitisa érdekében a hosszi, torkolatvidéki ut
helyett a Dobrudzsan édtvezets vasut épitésébe kezdett egy brit érdekeltségi
cég a Danube and Black Sea Railway and Kustendje Harbour Company, Ltd.
(Jensen—Rossegger, 1978), valamint hasonlé kezdeményezésre épiilt a Ruszét
Viarnaval osszekots elsé torok vasit. A Német Birodalom, bar rendelkezett
Duna szakasszal, de a kozéps6 és délkeleti szakasz kérdésében kevés szerepet
jatszott. Megalakult Dél-német Duna-gézhajézasi Tarsasig, mely az osztrak-
hoz hasonléan monopolizilta teriiletén a gézhajézast. A német délkeleti irdnya
befolyisi 6vezet kialakitdsa az osztrikok dltal ,foglalt” vizi Gt helyett a verseny-
tars vasati beruhdzdsokban 6ltott testet.

A vizi ut esetében a f6dg hajézasi korulményeinek javitdsira kertilt sor.
Dévény—Gyonyi kozott (Szigetkoz) 1886 és 1896 kozott alakitottdk ki a ha-
j6z6 témedret. A miésik fontos kérdés a Vaskapu rendezése volt. Az 1871. évi
londoni Duna konferencia dontétt arrél, hogy a parti orszdgok a hajétat meg-
javitdsa érdekében illetéket szedhetnek az arra haladé hajoktdl. A parti élla-
mok koz6tt azonban nem sziletett megegyezés az 1877-1878-as orosz—t6-
r6k habordig, igy annak lezdrdsa, illetve az utdna tartott Berlini Kongresszus
a Monarchidt bizta meg a munkdlatokkal, amely Magyarorszdg hatiskérébe
utalta azokat. Az Al-Dundn a szabdlyozisi, illetve hajéut javitisi munkalatokat
1890 ¢és 1898 kozott végezték (Hoszpotzky ,1908; Téry, 1954; Deik, 1998).
Ezek a munkalatok hatalmas teljesitménynek szamitottak, s tobb mint hetven
évre biztositottdk a dunai hajéforgalmat.

A 19. és 20. szdzad fordul6jan ismét a csatornaépités felé fordult az érdek-
16dés. A kiépult vasati hilézatok mellett vildgossa vélt, hogy egyes drufajtiknal
megmaradt a vizi széllitds koltségeldnye, s a gazdasigi fejlédés igényelte a vizi-
ut-halézat kiépitését is. A Duna mentén ez szdmos csatornaépitési tervben 6ltott
testet, amelyek egyrészt a bels6 vizi ut elemek kiépitését, dsszekapcsoldsat, mas-
részt a Duna térség mads vizi utakhoz (Rajna, Elba, Odera, Visztula) csatlakoz-
tatdsat, harmadrészt a tengeri kijutds megkonnyitését szolgaltik. Ezeknek a ter-
veknek a megvaldsitdsara sziiletett meg a bajor csatornatorvény (1917), az osztrik
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csatornat6rvény (1901), valamint a magyar allami folyécsatorndzisi terv (1907).
A gabonaszillitisok mellett ezek az dllami kezdeményezések mar kifejezetten az
ipar infrastrukturélis timogatédsira jottek létre (Fekete 1907; Tellyesniczky, 1918;
Téry, 1952). A fiatal dunai dllamokban is elindultak tervezé munkék. Szerbidban
angol és német Osztonzésre és finanszirozasi igérettel sziiletett meg a Vardaron
keresztiil az Egei-tenger elérésének terve. 1907-ben egy amerikai vallalat egy
elézetes tervet is készitett a Duna—Vardar csatorna megvaldsitdsara (Jovanovski,
1993).2 Ezek a tervek részint azért viltak sziikségessé, mert a kordbban épiilt
csatorndk méreteik miatt gazdasdgtalanokka valtak a hajok névekvé mérete mi-
att, részben azért, hogy az egyes allamokon beliil megoldjik a bels6 vizi 6ssze-
kottetéseket. PL. Bécs szénellatdsit javitsak, s a f6virost 6sszekossék az Elbaval,
Visztulaval, Magyarorsziagon Budapestet az alféldi teriletekkel, s a mas folys-
rendszerekbe és a tengerre valé kijutast el@segitsék.

A keét vildghdborii kora: a Duna mint nemzetkozi kijdrat egy landlocked’
térséghol

A huszadik szdzad elsé felében a Duna szerepe megviltozott. Az elsé vildg-
haboru utin a Ko6zép-Eurépaban létrejott 4j allamok kozott tobb olyat is
talalunk, amely nem rendelkezik tengerparttal. A hiboruat leziré békeszer-
z6dés a Duna stdtuszardl is rendelkezett. A nagyhatalmak jraélesztették az
Eurépai Duna Bizottsigot a torkolat feliigyeletére, s tevékenységérdl a pari-
zsi konferencia rendelkezett. A kordbbi megéllapoddsok alapjan létrehoztik a
Nemzetkozi Duna Bizottsdgot is, a part menti dllamok részvételével (Liptak,
1993).

Akonferencidn fogadtdk el azt a konvenciét,amely a Duna Alapokmanyit
rogziti.* Ez a dokumentum a vizhdlézatnak mindazt a részét (tehdt a mellék-
folyokat is), amely egynél tobb dllam szdmara szolgilt a tengerhez kijaréként

2 Az otlet megsziiletése az els vildghdboru elzartsagabdl kiutat keresé egyik megalapozatlan
kisérlet volt, amelyet a Monarchia biirokracidja dtvett, s azéta is éli a maga életét (Kajan,
2004). A K6zép-Eurépabol Thesszalonikibe tarté hajézasi utvonal kétségteleniil lerovidiilne
mintegy 1100 kilométerrel. Héboras id6kben nem kevésbé csdbité volt a Boszporusz
és a Dardanelldk kikeriilésének lehetésége is. Azonban a terv hitrinya, hogy nagyon
magasan helyezkedik el a vizvilaszté a két folyé volgye kozott, ami miatt a beruhdzas
rendkiviil koltséges lenne (Téry, 1954). Kajén idézi Kvassay Jend szakért6i véleményét,
miszerint az Utvonalon 140 zsilip megépitésére lenne szikség ahhoz, hogy athidaljik a
magassdgkilonbséget. Ezzel a hajézéut idSszikséglete nagyon megnovekedne, egyben a
koltségek is, tehdt nem lenne versenyképes a hosszabb utvonallal.

3 Convention Instituting the Definitive Statute of hte Danube, signed at Paris, July 23,1921.
http://www.forost.ungarisches-institut.de/pdf/19210723-1.pdf
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- nemzetkozinek nyilvanitotta. Valamint megkapta ezt a stituszt minden,
akkor 1étez6 vagy késébb épitendd csatorna és mds csatlakozé vizi at. A két
vilaghaboru kozott a korabbi, hajézasra épilé hegemoéniat Nagy-Britannia
probélta dtvenni. A vesztes dllamok hajostdrsasdgait felvasirolva egy ideig
vezetS gazdasiagi poziciét probalt kialakitani magdnak a Duna mentén. Az
angol érdekeltségi Duna Haj6zdsi Tarsasdg profitja stabil maradt, koszonhe-
téen tobbek kozott a hajézasi véllalatok szénbédnydinak, de az egyre erésebb
autarchia és nemzeti piacok beziréddsa ellehetetlenitette a miikodésiiket
(Teichova—Ratcliffe, 1985).

A Duna nemzetkozi vizi Gtja tehdt nagy jelentGségre tett szert, hiszen az
arukat igy nem az ujonnan kialakitott vimhatdrokon keresztiil kellett szalli-
tani, hanem kozvetlen tengeri kapcsolatot lehetett elérni. Kiilonsen hasznos
volt ez Magyarorszig esetében, amely egyrészt elszigetel6dott politikailag a
szomszédos dllamok nagy részétdl, masrészt a békeszerz6dés kovetkeztében je-
lentds mértékben elvesztette gazdasdgi eréforrédsait is, amelynek egy részét (pl.
faanyag) folyami széllitas segitségével szerezte be. A folyam—tenger haj6zds lat-
szott a kiilkereskedelmi kitorési pontnak, ezért egy kisérleti id6szak utin a har-
mincas évek végére Magyarorszdg nagy lendiilettel fejlesztette flottajat, 1200
tonnds Duna—tengerjar6 hajokat alkalmazva. Ennek a forgalomnak a stratégiai
jelent8sége kiemelked6, mivel biztositottik az 6nallé magyar kiilkereskedelmet
egy problémads idészakban. A hajok Budapestrdl egyenesen szallitottak drut a
levantei, kozel-keleti, észak-afrikai kikotSkbe. Budapestet 1938-tél a Lloyds
mint tengeri kikotdt tartotta nyilvan (Katona, 2000). Ez a flotta egészen a het-
venes évek kozepéig dllt szolgalatban.

A Duna igy alapvetd jelentSségiivé vilt elsGsorban a magyar, de az oszt-
rak és a német gazdasigi fejlédés szempontjabdl is, s a harmincas évektdl
elésegitette a német befolyds megerésodését a délkelet-eurdpai gazdasigok-
ban (Basch 1944). A német gazdasidg mér a hdboru elStt (1934-t6l), illetve az
alatt is emelt dron vésdrolta a nyersanyagokat és az élelmiszert a Duna menti
Magyarorszagrél és Romanidbél, amelyek egyuttal a német ipari termékek fel-
vevpiacai voltak (Honvari, 2005).

Ebben az idészakban ugyanakkor a part menti dllamok gazdasagi fejlé-
désére jellemzd, hogy versenyzd, kis nemzetgazdasigok alakultak ki, amelyek
kapcsolatai egyre gyérebbek lettek. Ezzel szemben er6s6dott az egész térség és
Németorszig kapcsolatrendszere, egy kolonialista metodika szerint.

Ami a fejlesztéseket illeti, lathatd, hogy ebben az id6szakban a szdzad ele-
jén elhatdrozott tervekre mdr forrds nem jutott, rdaddsul a kordbban tervezett
halézati elemek, csatorndk jelent8s része tobb dllam tertiletére esett volna, igy
ezek a fejlesztések elmaradtak.
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A maisodik vilighdbora a német dominancia er6s6dését jelentette a Duna
volgyben. Németorszdg Roménia kozremiikodésével 1938-39-ben felszdmol-
ta az EDB és az NDB miikodését, s a dunai hajézast alirendelte a hdborus
széllitasoknak.

A 20. szdzad mdsodik fele, szovjet — keleti — orientdcio

A misodik vildghabora utdn kilénb6z8 politikai erdk is szikségesnek érezték
egy Uj dunai rezsim megalkotdsit. Els6ként, 1946-ban a Kiligyminisztereinek
Tandcsa dunai orszdgokhoz tartozé tagjai alapelvként kinyilvanitottak, hogy a
Dunin biztositani kell a szabad hajézast minden dllam polgara, kereskedelmi
hajéja, kereskedGje szdmara, az egyenlGség elvét betartva, s azonos szabalyokat
alkalmazva.

A szovjet befolyds mértékére jellemzd, hogy a hajézast szinte teljesen a sa-
jat érdekkorébe vonta a nemzeti hajétdrsasigokkal kozos cégeket alapitva, s az
Ujja alakulé Duna Bizottsdg, illetve az 1948-as Belgradi Egyezmény is erésen
szovjet befolyds alatt jott 1étre (Spulber, 1954). A geookonémiai helyzet alapve-
téen megvaltozott: mig kordbban az osztrik, majd a német gazdasdgi centrum
irdnyiba zajlott egy centrum-—periféria kereskedelem, a mésodik vildghibora
utdn a politikai és gazdasigi kozpont keletre helyez8dott, s ennek a kereskede-
lemnek a Duna f6ldrajzi adottsigai sokkal inkdabb megfeleltek. Igaz, a politikai
centrum—periféria viszonyt a szallitisok jellege nem tiikrozte, mivel nyersanya-
gok érkeztek kelet feldl az alsé és kozépsS dunai térségbe. De a Duna igy egy
komoly kapoccsa vélt a szovjet hegemdnia fenntartdsa érdekében. Ez az iriny
hatdrozta meg a fejlesztéseket is, im. a hajéutat ler6vidité Duna—Fekete-tenger
csatorna megépitése és a Vaskapu végleges rendezése (1972). Szovjet tervek
vonatkoztak egy olyan csatorna-rendszer kialakitdsdra is, mely nagy kérben a
Visztulan keresztil kapcsolnd ssze a kelet-eurépai iparvidékeket.

A Szigetkoz és a Vaskapu ajbéli rendezése id8szertivé vilt. Mindkét eset-
ben hosszas nemzetk6zi huzavona alakult ki. A Vaskapu esetében a koltség
egy részét a dunai dllamok kozosen dlltdk, s a mértékek, valamint a beruhd-
zés sziikséges mérete koril kialakult vitit szovjet nyomdsra rendezték a felek
(Hardi, 2012). A Szigetkozi szakasz rendezése ezzel szemben bilateralis ke-
retek kozott zajlott Csehszlovikia és Magyarorszag kozott. 1977-ben kertlt
sor a szerz8déskotésre, amelyet Magyarorszdg késébb felmondott kérnye-
zetvédelmi okokra hivatkozva, igy a beruhdzdst Szlovikia 6nalléan zirta le.
A kérdés koril kialakult vita azéta sem rendez6dott véglegesen a két orszag
kozott.
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A Duna nagyhbatalmi befolyds nélkiil

A huszadik szdzad vége, a szovjetrendszer Osszeomldsa megsziintette a tobb
évtizedig mikods keleti irdnyd érdekeltségi rendszert. A gazdasdgi szerkezet-
véltdssal jaré visszaesés nagymértékben érintette azokat az dgazatokat, amelyek
a dunai szillitdsokon alapultak. Rdaddsul a jugoszlav vélsig politikailag, majd a
Duna hidak lebombdzisa fizikailag is bénitotta a dunai hajézist. Az 1992-ben
atadott Duna—Majna—Rajna csatorna élénkitette a fels6 szakasz forgalmat, de
a k6zEpsé és alsé szakasz tovabbra is kevésbé kihaszndlt maradt. Jelenleg ugy
litjuk, hogy a keleti irdnyd forgalom ersodése jelenthet egy uj lehetdséget a
foly6volgy szamdra, kiillonosen a konténerforgalom, a tranzit lehetSségére ala-
pozva. A kilencvenes évektdl lithatd, hogy a folyami hajézis fejlesztése ko-
z0s eurdpai érdek lehet, kilonosen a £6 kozati korridorok telitédése esetén.
Témiénk szempontjdbol ezért van jelentSsége annak, hogy az ENSZ Eurépai
Gazdaségi Bizottsiga (Economic Comission for Europe) timogatdséval 1996-
ban megsziiletett az AGN szerzédés,* amelynek {6 célja, hogy az eurépai,
nemzetkozi jelentSségil vizitt-rendszert fejlessze, a hidnyzo 6sszekottetéseket
pétolja. A Duna esetében fontos, hogy szimos olyan hélézati elem kerilt be
a szerz8désbe, mint fejlesztési lehetség, amely az elmult kétszdz évben mar
megfogalmazédott, de meg nem valésulhatott. Ezek megvaldsuldsira jelenleg
is kicsi az esély, nehezen lenne bizonyithaté a gazdasigossaguk a mai gazdasagi
helyzetben, de a szerz8dés tartalma talin igazolja azt a kezdeti megéllapitdsun-
kat, hogy a félbemaradt hdlézatosodds nagymértékben visszavetette a Duna
gazdasigi térszerkezet alakité szerepét térségiinkben.

Tapasztalatok

A Duna térség gazdaségi fejlédése és 6sszekapesolédasa szempontjibél a folyo
adta lehetéségeket csak mérsékelten tudtdk kihaszndlni a part menti dllamok.
Lathatjuk, hogy az elmult kétszaz évben a vizi at f6ldrajzi adottsigai meg-
nehezitették annak gazdasigos hasznalatit, s a foldrajzi problémakat dthidalé
tejlesztési tervek megvaldsuldsa elmaradt. Ezen tervek egy része természetesen
illuzérikusnak mindsithetd, de szamos koziiliik az adott gazdasdgtorténeti kor-
ban relis lehetSséget rejtett magaban. Igy a Duna jellemzéen olyan ,egyvaga-
nyd” kozlekedési tengely maradt, amely kiemelked gazdasagi jelentségre csak
a kolonialista torekvések idején, a térség gazdasdginak az osztrak, a német és a

4 European Agreement on Main Inland Waterways of International Importance. Geneva,
United Nations Economic Commission for Europe. 1996 http://www.unece.org/
fileadmin/DAM/trans/conventn/agn.pdf
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szovjet gazdasdghoz valé kapcsoléddsaval tett szert, valamint az elszigetelt gaz-
dasagok tengeri kijutdsit segitette el6. Ezzel szemben a térség bels6, regionalis
kapcsolatrendszerét kevésbé erdsitette, az erre irdnyuld fejlesztések elmaradtak.
Mindezekbdl azt a koveteztetést vonhatjuk le, hogy a Duna lehet6ségeinek
gyenge kihaszndldsit csak részben koszonhetjik a foldrajzi adottsdgoknak,
fontos figyelembe vennink azokat a geopolitikai konstellicidkat is, amelyek
megakadalyoztik az egyes korokban sziikséges fejlesztések véghezvitelét.
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